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Die Seeleute und das |. A. A.

«Die Seeleute verlassen diese Konferenz in der festen Ueberzeugung,
dass der Wahlspruch ,Proletarier aller Lander vereinigt euch® fir sie
in derselben Weise gilt wie fiir deren Kameraden in andern Berufen,
und dass eine Verbesserung ihrer Lage nur erreicht wird kraft eigener
Anstrengungen und kraft ihrer eigenen Organisationen.”

s war am letzten Tage der IX. Internationalen Arbeitskonferenz vom
Juni 1926 in Genf, als der Vorsitzende der Arbeitergruppe am Schlusse
seiner Abschiedsrede im Namen der Seeleute diese Worte sprach.

Seitdem sind iiber drei Jahre verflossen und wieder hat in Genf eine inter-~
nationale Arbeitskonferenz stattgefunden, deren Tagesordnung ausschliesslich auf .
Fragen Bezug hatte, welche im besonderen die Seeleute interessieren. Wenn
dieses Mal der Vorsitzende der Arbeitergruppe beim Scheiden vom Markte
andere Worte gesprochen hat, wenn er selbst die Hoffnung zum Ausdruck
brachte, dass die nichste, im Jahre 1930 oder 1931 abzuhaltende seeménnische
Sonderkonferenz ein Uebereinkommen annehmen werde, welches den Seeleuten
die internationale Einfiilhrung des Achtstundentages und der 48-Stundenwoche
sichern wird, dann ist dies ohne Zweifel vor allem dem Umstand zuzuschreiben,
dass die I.T.F. und die ihr angeschlossenen Seeleuteverbinde in den letzten
drei Jahren den im Jahre 1926 gesprochenen Worten gemiss gehandelt haben.

Die einen Teil unserer Weltinternationale darstellenden Seemannsverbinde
sind in den letzten drei Jahren stark gewachsen und sind im Begriffe, in enger
Fiihlungnahme mit den Hafenarbeitern, Eisenbahnern und anderen Transportarbei-~
tern uind deren Ulnterstiitzung mehr und mehr sich zu éiner Macht zu entwickeln,
die mit allen ihr zu Gebote stehenden Mitteln von den Unternehmern das
abzwingen wird, was sie ihpen nicht gutwillig zu geben bereit smd vor allem
den Achtstundentag und die 48-Stundenwoche.

Die vor kurzem geschlossene XIII. Internationale Arbeitskonferenz war vor
allem eine Kundgebung der national und international wachsenden Macht der
Seemannsorganisationen und eines immer stiirker werdenden einheitlichen Willens
und Denkens all derer, die auf hoher See fahren, ohne Unterschied von Natio~
nalitit und Rasse, ohne Unterschied von Rang und Art ihrer Arbeit.

Diese wachsende Einheit, diese sich ausbreitende Macht ist es, die uns
kampffahig und kampfbereit macht. Letzten Endes wird Kampffahigkeit und
bereitschaft den Seeleuten die Einwilligung in ihre Forderungen bringen. Durch
Genf oder ohne Genf. — Von diesem Bewusstsein, das tief und fest in den
Képfen der Seefahrenden wurzelt, werden sie und ihre Organisationen in dem
Zeitabschnitt, der sie von der n#chsten Arbeitskonferenz trennt, getragen sein.
Bringt ihnen diese Konferenz die Achtstundentagkonvention — gut! Sie werden
dann national und international fiir jhre Ratifikation und Durchfiihrung zir kéimpfen
haben. Bringt sie ihnen die Konvention nicht, dann wird erst recht gekadmpft
werden miissen, —~ Die L. T.F. und mit ihr die ihr angeschlossenen Organisa-~
tionen gehen weiter ihres Weges, um sich auf diesen Kampf vorzubereiten.



Die Gewerkschaftsbewegung in Finnland.

Von K. F. CHRISTIANSSON.

Das blutige Jahr 1918 war vorbei. Un-
gefihr 100000 Arbeiter wurden mnach
dem Biirgerkriege ins Gefdngnis gewor-
fen. In  zahlreichen Gefangenenlagern
starben zehntausende von Ménnern und
Frauen durch Hunger und Enthehrun-
gen dahin. Tausende und aber Tausende
von Arbeitern sind fiisiliert oder auf eine
andere Weise ums Leben gebracht wor-
den. Alles wurde beschlagnahmt : die
Giiter der gowerkschaftlichen Organisa-
tionen, similiche Volkshduser, alle Ar-
chive, 'Arbeiter-Druckereien und Zeitun-
gen, auch die Geldmittel und das schrift-
liche Material der Gewerkschaften wa-
ren- verloren. Treu dem Programm
der Diktatur wurden auch, von we-
nigen Ausnahmen ahgesehen, die Ver-
treter der Arbeiter im Parlament gefan-
gen gesefzt. Diesen trénenreichen, dor-
nigen Weg musste die finnische Gewerk-
schaftshewegung zuriicklegen, um ihre
alte Stellung wiederzuerlangen. Die all-
gemeine Weltlage brachte aber auch in
der innneren Lage Finnlands Aenderun-
gen. Und als in Deutschland die Revolu-
tion ausbrach und Kaiser Wilhelm
nach Holland fliichtete, wurde auch die
Schreckensherrschatt der Biirgerlichen
in Finnland gelinder. Im Jahre 1919
wurde die Beschlagnahme des Volkshau-
ses in Helsingfors aufgehoben; hier und
~dort im Lande wurden CGewerkschafien
errichtet und einige gewerkschaftliche
Foderationen, worunter auch die finnische
Gewerkschaftszentrale, Dbegannen ihre
Titigkeit. Die allgemeinen Wahlen fan-
den im Jahre 1919 statt, die Arbeiter er-
hielten 864 206 Stimmen und 80 Sitze im
Parlament. Die Pline der Bourgeoisie
zu einer Umwandlung Finnlands in ein
von einem deutschen Prinzen regiertes
Konigreich mussten aufgegeben werden,
obgleich im Parlament, wo die Zulas-
sung von Arbeitervertretern verweigert
wurde, ein derartiger Beschluss ange-
nommen . worden war. Die Alliierten
Michte verhinderten diese Verletzung
der vom friheren Parlament angenom-
menen republikanisechen Verfassung. Der
finnischen Gewerkschaftszentrale gelang
es, in den drei ersten Quartalen des
Jahres 1920 24 Verbinde mit 926 Orts-
gruppen und 54 845 Mitgliedern zu griin-
den.

Die Weltkrieg hatte in allen Léndern
eine Spaltung der. Arbeiterbewegung
mit sich gebracht. Die Arbeiter und Ar-
beiterfithrer, denen es gelungen war,
vor dem -weissen Terror nach Russland
zu flichten, grindeten dort die Finni-
sche Kommunistische Partei. In Finn-
land selbst entstand in der Arbeiterfront
auf politischem Gebiete eine Spaltung.
Die Ausrufung der russischen Réterepu-
blik, der deutschen Revolution und die
revolutionire  Welle, die fast liber die
ganze alte 'Welt ging, machten die Mas-
sen radikal. Man versuchte in Finnland,
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_ kam

II. v
-eine neue Arbeiterpartei zu griinden, die

mit einem neuen Programm sich der 3.
Internationale in = Moskau anschliessen
sollte. Die Grinder der Partei wurden
aber festgenommen und -eingekerkert.
Fine neue sozialistische Partei entstand,
doch auch die Vorstandsmitglieder dieser
Partei wurden im Januar 1922 gefangen
gesetzt. Selbstverstdndlich haben diese
politischen Strémungen notwendiger-
weise auch ihren Einfluss auf die Ge-
werkschaftshewegung ausgeiibt, nicht in
dem Sinne, dass sich innerhdlb dieser
Bewegung Spaltungen vollzogen, sondern
nur in bezug auf die gewerkschaftliche
Taktik, Man war geneigt, den Wert der
Kollektivvertrige und sonstigen Verein-
barungen zu unterschétzen, angeblich da
dadurch die Arbeiter in ihrer Handlungs-
freiheit behindert wiirden: Die politi-
sche Stromung hatte sogar zur IFolge,
dass im Jahre 1922 die Vornahme einer
Abstimmung iiber den eventuellen An-
schluss an die Rote Gewerkschafts-Inter-
nationale vorgeschlagen wurde. Dieser
Vorschlag wurde von den Miigliedern
mit  Stimmenmehrheit angenommen,
aber nicht zur Ausfithrung gebracht; im
Gegenteil, daraufhin wurde der Beschluss
rickgéngig gemacht und tbereingekom-
men, dass die finnische Gewerkschafts-
zentrale ihre Unabhéngigkeit behalten

und fiir die Verwirklichung der gewerk-

schaftlichen Rinheit in allen Léndern
arbeiten werde. Auf dem Kongresse vom
Jahre 1920 wurde ferner heschlossen, den
Grundsatz der Industrieverbinde zu
wahren. Die gewerkschaftlich organi-
sierten Arbeiter Finnlands sind von jeher
der Ansicht gewesen, dass ihre zentrale
Organisation eine Korperschaft sein
muss, die imstande ist, den Kampf
sowohl auf gewerkschaftlichem, als auf
wirtschaftlichem Gebiete zu fithren.

Am {1, TFebruar 1919 wurden an den
Tiiren des Anwesens der Gewerkschafts-
zentrale die durch die Polizei angebrach-
ten Sigel entfernt. Bei Besichtigung der

" Biiros stellte -es sich heraus, dass eine

Schreibmaschine, 3 Telephane, ein Tisch
und 5 Stihle verschwunden waren. Ver-
wiistungen wurden auch in den Biiros
der tbrigen Organisationen festgestellt.
Die Archivstiicke waren verschwunden
und die Mitgliedskarten und das Material
fiir die Registratur und Buchhaltung
zerstort. Allméahlich erholten sich aber
die Gewerkschaften. Sie traten aus ihrer
passiven Haltung wund Taktik heraus
und gingen zum Kampfe fiir den Ab-
schluss von Kollektivvertragen iiber. Die
Fragen der Anerkennung der gewerk-
schaftlichen Organisation, des Koalitions-
rechtes und des Abschlusses von Kollek-
tivvertrigen mit den Unternehmern blie-
ben in Finnland aktuelle Klassenkampf-
fragen. Nach allen tastenden Versuchen,
nach den Verlusten und Verfolgungen
man schliesslich dahin, dass die

- Entwicklung

auf dem 1926 abgehaltenen Kongress
des Gewerkschaftsbhundes vereinigten Ar-
beiter unter sich Frieden schlossen und
sich trotz ihrer Spaltung in zwei Lager
auf politischem  Gebiete gewerkschaft-

lich auf gemeinsamem Boden wieder
zusammenfanden. Man einigte sich
auf einen  Vergleichsvorschlag, auf

Grund dessen die Sozialisten 1/3 der Sitze
im Vorstand erhielten; als Vorsitzender
wurde Matti Paasivuori, Président der
sozialistischen Partei, gewahlt.

Wir diirfen mit Recht behaupten, dass
man sich damals auf dem richtigen
Wege hefand. Innerhalb der finnischen
Gewerkschaftshewegung  trat  wieder
Triede ein. Die giinstige Lage des Ar-
beitsmarktes im Verein mit obenerwihn-
ten Faktoren fihrie zu einer schnellen
der Gewerkschaftshewe-
gung. Die Mitgliederzahl stieg hestindig
und Anfang 1928 zdhlte die finnische
Gewerkschaftsorganisation schon 90 000
Mitglieder; im Laufe des Jahres 1929
nédherte sich diese Zahl schnell den
100 000, womit wir, vom Revolutions-
jahre 1917 abgesehen, das beste Ergebnis
erzielt haben.

Die Gewerkschaftsbewegung unseres

‘Landes hat die Blicke der ganzen Welt

von neuem auf sich gelenkt. Gegen das
Ende des Zeitabschnittes, fiir den der
Vergleich geschlossen worden war, be-
merkten die gewerkschaftlichen Organi-
sationen, dass die politischen Parteien,
die sich um den Einfluss in der Gewerk-
schaftszentrale stritten, unzufrieden wa-
ren. Die sozialdemokratischen Fiihrer
forderten den Beitritt bei der Amsterda-
mer Internationale; die dusserste Linke
verlangte, dass der diesjihrige Kongress
die scg. Kopenhagener Vereinbarung an-
nehme, die von den Gewerkschaftszen-
tralen Finnlands, Norwegens und Russ-
landg stammte.

Im Mai dieses Jahres, als der Gewerk-
schaftskongress zusammentrat, war die
Lage dusserst kritisch. Die verschiedenen
Richtungen  waren in dem Verhiltnis
von 137 Delegierten flr die &usserste
Linke und von 28 Vertretern fir die So-
zialdemokraten vertreten. Die Mehrheit
des Kongresses befriedigte jedoch weder
die Wiinsche der Rechten, noch dieje-
nigen der Linken, sondern blieb ihrem
Grundsatze, dass die Gewerkschaftszen- -
trale unabhingig Dbleiben solle, treu.
Staft die Kopenhagener Vereinbarung
anzunehmen, beschrinkte sich der Kon-
gress auf eine grundsitzliche Erkldirung.
Die dem Kongress voraufgegangene Sa-
botierungsarbeit fiihrte dazu, dass die
Sozialisten {iberhaupt keinen Sitz im
Vorstand der Gewerkschaftszentrale er-
langten. Damit fiel der angenommens
Vergleich,

Diese Spaltung in der Gewerkschafts-
bewegung ist fiir Iinnland das schlimm-
ste. Wiirden die Rechtssozialisten, deren
Vertreter aus dem Gewerkschaftsbund
vertrieben  wurden, eine neue Zentrale
griinden, so hétte diese keinerlei Bedeu-
tung, da fir sie nur einige tausend Mit-



" Landesorganisation

glieder in Frage-kdmen. Abgeseheh . da-
von wire e¢s unrichtig, eine gewerk-
scha,f’rhcheLandeszcntrale auf polltlscher
Grundlage zu schaffen. Damit hat es

“aber nicht sein Bewenden : die jetzige'
politische Lage ist so schwierig und die -
Regierung der Agrarier so reaktiondr,

dass es sicher ist, dass die Griindung
zweier gewerkschaftlicher Landeszentra-
len Massnahmen gegen den alten Ge-
werkschaftsbund zur Folge haben wiir-
de, sodass die finnischen Avbeiter {iber-
haupt nicht mehr organisiert und da-
durch der Willkiir des Unternehmer-
tums preisgegeben wiren, Die Uneinig-
keit unter der Arbeiterschaft wiirde nur
noch grésser. Wenn die gewerkschaftli-
chen Kriifte ohne Einmischung der Spalt-
pilze von bheiden Seiten ihre Arbeit ver-
richten kénnten, wiirde sie nichts an der
Fortsetzung des geschlossenen Verglei-
ches hindern

‘Wohin gehen wir nun eigentlich ? Die -
Sozialdemokraten haben auf den 29. Sep- -

tember einen Landeskongress einberu-
fen, der 1tibher die Bildung einer neuen
beschliessen wird.
Ich wage zu behaupten, dass dies der
grosste politische Fehlschritt wire, den
man begehen Lkonnte. Die Folge davon
wire nimlich, dass durch die Zersplitte-
rung der gewerksehaftlichen Krafte

in Finnland eine faszistische Regierung

ans Ruder kime, Alle Sozialdemokraten
und linksgerichteten Elemente haben
genug von Mussolinis Italien, um nicht
mehr zur Vermehrung der faszistischen
Staaten beizutragen. Glelchzeltlg mit all
diesen Vorgtngen hilt die dusserste Lin-

.ke an der Forderung auf Anerkennung

der Kopenhagener Vereinbarung fest,

Es ist zu hoffen, dass sich alle diese
politischen - Leidenschaften
unserer Reihen legen und wir, wie in
den schwierigen Zeiten von frither, den
‘Weg zur Versthnung und gowerkschaft-
lichen Einigung finden werden.

*
L IR

Berichltigung.

Im dritten Abschnitt des ersten Arti-
kels muss es am Schlusse heissen : ,,Die,
Rewlerung war eine Koalitionsregierung,
in der die Arheiter die Mehrheit hatten,
weil der russische Generalgouverneur
nicht mehr da war” (statt : wenn der, , ,
nicht anwesend war),

Ferner hat sich im vorletzten Abschnitt
ein Druckfehler eingeschlichen. Es muss
darin heissen : ,,Im Januar 1918 brach
denn auch der Biirgerkrieg aus® (statt
1928).

Mitteilungen des Sekretanats
Neuer Anschluss.

The Indian Quarter Masters Un!on (Steurer) in
Kalkutta. ‘ . .
Etsenbahnerkonferenz in Madnd

Die Organijsationen, welche ‘unser Rundschreiben
vom 7. September noch nicht beantwortet haben,
wollen dies unverziiglich tuni - SRR

innerhalb -

Sitzung der Exekutive der |. T F.. an der Koll. Jochade
und Frau Teilnahmen.

Am Samstag, den 2. und Sonntag, den 3.
November fand in Amsterdam eine Sitzung des
Exekutivkomitees der Internationalen Transport-
arbeiter-Foderation  statt.

Aus dem Tatlgkeltsbericht des Sekretariats hervor,

dass die I.T. R, im letzten Halbjahr mit erhShter.

Aktivitat fiir die ihr angeschlossenen Organisationen
gewirkt hat und dass sie in jeder Hinsicht wéchst
und gedeiht.

Die Exekutive der I.T.F. hat die Beitrittsantrige
folgender Verbinde bewilligt: Seemannsverband in
Estland, Kraftfahrerverband in Estland, Eisen~
bahnerverband in Rumé#nien, Seemannsverband in
Spanien (Barcelona) und Verband der Quartiermeister
in Britisch-Indien (Bombay).

Aus dem Bericht ging ferner hervor, dass sich
fast alle bedeutenden Organisationen, die gut 5/6
des Mitgliederbestandes der I, T\ F., darstellen, mit
der vom Generalrat vorgeschlagenen Beitragser~
héhung fiir die Jahre 1930 und 1931 zwecks einer
erhShten und mehr systematischen Werbetitigkeit
in den aussereurop#ischen L#ndern einverstanden
erkldrt haben.

Zu erwihnen sind noch die in dem Bericht: um~
schriebenen Bemithungen des Sekretariats zugunsten
der deutschen Eisenbahner im Hinblick auf die
Durchfithrung des Young-Planes in Deutschland.

Die Exekutive stimmte einem Vorschlag des
Sekretariats zur Abhaltung einer Internationalen
Eisenbahnerkoferenz im Jahre 1930 in Madrid zu,
welche dem Kongresse der Unternekmer-Internatio-
nale unmittelbar voraufgehen soll. Damit soll der
Eisenbahnerschaft Gelegenheit gegeben werden, sich
zu den Problemen zu Hussern, welche heute noch
von den Unternehmern selbstéindig behandelt werden,
ohne das Personal hinzuzuziehen.

Ueber die vor kurzem in Paris abgehaltene Inter-
nationale Konferenz des ‘Speise- und Schlafwagen-~
personals wurde Bericht erstattet, worauf das
Exekutivkomitee die weiteren Pléne iiber die zugunsten
dieser Arbeiter zu fithrende Aktion guthiess.

Die Sitzung nahm ferner mit Genugtuung davon
Kenntnis, wie auf der XII, und XIIL Internationalen
Arbeitskonferenz die Sektionen der Hafenarbeiter
und Seeleute durch das geschlossene, zielbewusste
Vorgehen der Vertreter der I. T, F. bei den auf
diesen Konferenzen gefishrten Diskussionen den
Einfluss der 1 T.F. vergrossert und Resultate erzielt
haben, die, wenn die Organisationen auch kiinftig
energisch ~auftreten, fur die Hafenarbeiter und See-
leute aller Liénder noch grosse Bedeutung erlangen
kénnen. Das Exekutivkomitee billigte die fur die
Werbetitigkeit unter den Seeleuten, vor' allem
zugunsten der Eroberung des Achtstundentages und
der 48-Stundenwoche getroffenen weiteren Mass-~
nahmen und sprach sich = daritber aus, welche
Schritte ‘noch fiir die Propaganda-Aktion und
Organisierung  dieser . Arbeiterkategorie in den
aussereuroplischen Léndern, vor allem in Asien
und Siidamerika, unternommen werden sollen, in
welchen beiden Weltteilen schon sehr gute Ver~
bindungen mit einer grossen Anzahl Eisenbahner-;
Seeleute- und Transportarbelterorganlsationen be»
stehen. .

Gleichzeitig traf die Exekut:ve Massnahmen zut
Untersthtzung der Propagandabewegung der Trans-
portarbeiter in den Léndern, wo die Arbeiterklasse
unter den reaktiondren Regierungen, so unter der
faszistischen Regierung in Italien, zu leiden hat,

‘Schliesslich” wurde beschlossen, den nichsten
Vollkongress der L'T.F. im Laufe des Monats
September 1930, aller Wahrscheinlichkeit -nach in
London, abzuhalten.,

Gemischte Kommission fur Automatische Kuppelung
beim 1. A. A, -

Wir haben das Internationale Arbeitsamt ersucht,
obige Kommission, deren Mitglieder bereits ernannt
wurden, baldigst zusammenzuberufen, damit die Ar-
beiten zur Losung des Kuppelungsproblems aufges
nommen werden,

E:’ngegangené, Beitréige.

Fiir 1927, . . R
Ungarische Transportarbeiter . ... . FL 112.14
Fiir 1928. , S
Polnische Eisenbahner- . . . . . . 7 1512

© Fiir 1929. , .
Belgische Eisenbahmer . . . . . . ., .750,—
Deutsche Eisenbahner . . v ot 5, 392520
Finnische Transportarbeiter . . . ., , 28896

» ~ Eisenbahger . . . . . . , 4306
Franzosische Seelente . . . . . . , 75
Eisenbahner ., .. . . . , 97454
Englische Eisenbahnbeamten (Verwal- S
~ tungspersonal) . T L YA I 3
]ugoslawische Eisenbahner. v o v w100~
Lettlindische Kraftfabiter . . . . . ,  7.50
QOesterreichische Eisenbaliner ./ . . 1286.82
Polnische -Eisenbahner . ., .; v 1650~
Spanische Seeleute (,La Naval") o+ w2850
Tschechische Eisenbahner (,Unie”). .~ ,, 1437.42
Steurer in Britisch-Indien . . . . . , 2850 -
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Die Automatische Kuppelung,
Bin weiterer Schritt auf dem richtigen Wege.

Mitspracherecht des Personals bei der
weiteren Behandlung.

Die vor kurzem in Genf abgehaltene
Sitzung des Verwaltungsrates des Inter-
nationalen Arbeitsamtes hat die aus Ver-
tretern der Regierungen, der Direktionen
und des Personals bestehende Kommission
fiir actomatische Xuppelung ernannt,
welche diese Frage auf Grund eines Be-
gchlugses der Internationalen Arbeitskon-
ferenz vom Jahre 1928 zu behandeln hat.

Schon die Einsetzung dieser Kommis-
sion an sich ist, was auch das Ergebnis
ihrer Arbeiten sein mag, als ein vorldufiger
Erfolg der zahlreichen Bemithungen der
I.T.F. zu betrachten, um auf diesem Ge-
biete grossere Sicherheit fiir das Personal
zZu erlangen.

Die IT.F. hat sich jahrelang mit der
Frage der automatischen Kuppelung be-
schiftigt. ‘Aut verschiedenen Kongressen
fanden dariiber Besprechungen statf; es
wurden praktische Versuche mit Kuppe-
longssystemen durchgefithrt, Berichte aunf-
gestellt und andere Schritte unternommen,
om -die in Frage kommenden Korper-
schaften und Behérden zu veranlassen,
gich mit dem Problem der auntomatischen
Kuppelung zu beschiftigen und im allge-
meinen der Aunftassung Durchbruch zun ver-
helfen, dass das Leben und die Sicherheit
des REisenbahners bei Beurteilung -der
automatischen Kuppelung und ihrer Durch-
filhrbarkeit mindestens ebenso schwer ins
Gewicht fillt als die jetzt geltend ge-
machten finanziellen Bedenken. Ubrigens
wiirden im Laufe der Zeit die Mehrkosten
durch  die technischen Verbesserungen
doppelt und dreifach aunfgewogen.

Unsere Forderungen in dieser Richtung
haben anch die Kongresse der unserer
Internationale angeschlossenen Landes-
organisationeu vertreten.

* %

.

Diese Bemithungen blieben nicht ohne
Auswirkung. Direktionen und Regiernngen
mussten sich mit der Frage beschiftigen.
Das Internationale :Arbeitsamt nahm
Erhebungen vor, die den Befiirwortern
der automatischen Kuppelung wertvolles
Material verschafften;ferner hat die Inter-
nationale der Eisenbahndivektionen ver-
schiedene Ausschlisse zur Priifung der
Frage ins Leben gerufen.

Unter diesen Verh#ltnissen war es, dass
das  Sekretariat der I T.F. schon vor
einigen Jahren bei den zustéindigen Korper-
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schaften Schritte unternahm, um die Ab-
haltung eines internationalen Kongresses
zn veranlassen auf dem sich Vertreter
der Regierungen, der Direktionen und des
Personaly iiber die verschiedenen, den
Eisenbahnbetrieb und das Personal ange-
henden wichtigen Fragen, wie die Elek-
trifizierung und deren Auswirkungen, die
automatische Kuppelung, die verschiedenen
Systeme zur Garantie der Sicherheit, die
Konkurrenz zwischen Eisenbahn und Auto
etc. besprechen sollten. Damit brachten
wir unsern Wunsch zum Ausdruck, dass
dem Personal auch international bei der
Behandlung von Fragen, die seine Liebens-
und Arbeitsyerhéltnisse so eng beriihren
und die zum Teil, wie dies bei der auto-
matischen Kuppelung der Fall ist, nur auf
internationalem Wege gelost werden kon-
pen, ein Mitgpracherecht eingerdumt wird.

Wir diirfen nicht behaupten, dassdiese
Bemithungen unsererseitsviel Erfolg hatten,
was im Hinblick aunf die spiter gemaclhite
Erfahrung — so bei Behandlung der Frage
der antomatischen Kuppelung — bei dem
hartnédekigen Widerstand der Direktionen
gegen jegliche Verstindigung mit dem
Personal auf internationalem Boden auch
gar nicht zu verwundern ist. Offenbar war
fiir sie der Gedanke noch zm neu.

Ganz ohne Resunltat blieb nnsere Arbeit
aber doch nicht. Anf die Tagesordnuag
der 1928 in Genf abgehaltenen Interna-
tionalen Arbeitskonferenz wurde der Punkt
,Verhiitung von Arbeitsun(illen® gesetzt,
wobei die automatische Kuppelung im
Eisenbahnbetrieb besonders vermerkt wor-
den - war.

Der I,T.F. wurde dadurch doch Ge--

legenheit gegeben, vor dem gemischten
Publikum - von Regierungen-, Direktions-
und Personalvertretern, die in Genf zu-
sammenkommen, verschiedene Kisenbahn-
probleme behandeln zu lassen. Um zn ver-
hindern, dass diese Probleme und die Pro-
bleme der Transportarbeiter im allgemei-
nen in dem alles umfassenden Gegenstand :
Verhiitung von Unféllen verloren gehen,
richtete die I. T.F. im Versammlungs-
gebiude des Internationalen Arbeitsamtes
in Genf eine Ausstellung ein, auf der un-
sere Wiinsche durch Schriften, Bilder etec.
zum Ausdruck gebracht wurden. Unter
die Delegierten der Arbeitskonferenz ver-
teilten wir Broschiiren und ausfithrliche
Berichte (insgesamt B) u. a. iiber Ver-

hiittung von Unfillen durch die automati--

sche Kuppelung und die Gefahren der
Einmannbesetzung von Lokomotiven und
Motorwagen, die sémtliche in fiinf Spra-

chen herausgegeben wurden und auch
durch ihre #nssere Aufmachung allgemein
die Aufmerksamkeit auf sich lenkten.

Es was eine aus einer Reihe umserer
Mitgliedsverbinde bestehende Delegation
der L.T.F. anwesend und in einer Konferenz
wurde gogar dem Sekretir unserer Eisen-
bahner-Sektion nach dem Vertreter der
Internationale der Direktionen dag Wort
erteilt, um sich fiir die Ernennung einer
gemischten Kommission zur weiteren Be-
handlung des Problems der antomatischen
Kuppelung einzusetzen.

Die Direktionen wollten von 1rgendemer
Emmlschung in ,ihre Angelegenlieiten”
oder von einem Mitspracherecht anderer
durchaus "nichts wissen. Bis zum letzten
Moment hielten sie daran fest, dass das
Arbeitsamt oder eine andere Stelle sich
erst dann mit der Frage der automa-
tischen Kuppelung befassen diirfe, wenn
sie ihre Untersnchungen in dieser Frage
abgeschlossen hitten. Und selbst nachdem
die Arbeitskonferenz einen Beschluss in
nnserem Sinne gefasst hatte, liessen die
Herren kein Mittel unversucht, um die
Einsetzung der Kommission: hinauszuschie-
ben und schliesslich eine solehe Zusammen-
stellung zu erwirken, die den Auffassungen
der Direktionen am besten entsprach.
Selbstverstindlich haben die I.7T, F. und
die ihr angeschlossenen Verbénde diesem
Bestreben nicht miissig zugesehen.

Bisher liess die chrlsthcheInternamonale
des Bisen- und Strassenbahnpersonals auch
auf diesem Gebiet nicht viel von sich horen.
Auf der Internationalen Arbeitskonferenz
vom Jahre 1928 hat sie sich nur insofern
betitigt, als sie eine Nummer ihrer Zeit-
schrift verteilte, die von der Frage der
antomatischen Kuppelung handelte.

Von einer direkten Beeinflussung der




Konferenz' konnte -aber keine 'Rede sein,
Ubrigens hat es die Internationale in der
Behandlung dieses Problems nie weiter
gebracht als ‘zu einem Beschlusse ihres
im Oktober 1926 in Kioln abgehaltenen
Kongresses, der tolgendermassen lautet:

pDer dritte Kongress der christlichen
Eisenbahner-Internationalebringterneut
seinen bereits in der , Wiener Tagung®
1924 zum Ausdruck gebrachten Wunsch
. in Erinnerung, dass das Internationale
- Arbeitsamt und der Internationale Ver-
band der Eisenbahpen ihy Studium der
Durchfiihrung der antomatischen Kupp-
lung moglichst beschleunigen.®

Nichts vom Mitspracherecht des Perso-
nals selbst!

- Wenn die Direktionen im Jabhre 1928
in Genf von diesem Wunsch der christ-
lichen Internationale Notiz genommen
hétten, dann hitten sie diesen gegen uns
verwenden konnen!

Als aber nach den langen, zahllosen
Bemiihungen der I.T.F. endlich beschlos-
sen worden war, die Gemischte Kommis-
sion (bestehend ang 21 Mitgliedern, u. z.
aus 7 Regierungs-, 7 Direktions- und 7
Personalvertretern) einzusetzen, kam die
christlicheInternationale mitdem Ersuchen,
ihr eine Vertretung — zun#chst 2 Sitze —
einznriumen, Natiirlich konnte die I.T.F.
in Anbetracht des Mitgliederstandes, des
Einflusses und der Tatigkeit der christ-
lichen Internationale nicht daran denken,
von den 7 Sitzen, fiir die sie in Genf
sofort Kandidaten aunfgestellt hat, anch
nur einen abzutreten. Sie erklarte aber,
sich bei einer Vergrogserung der Kommis-
gion nicht dagegen zu wehren, wenn der
chrigtlichen Internationale Gelegenheit
zum Beitritt gegeben wird. In der Tat
ist dann auch die Zahl der Kommissions-
mitglieder von 7 auf 8 fiir jede Gruppe
erhtht worden, sodass auch die christliche
Internationale jemand ermennen konnte;
ferner hatte jede der 3 Gruppen in den
Vorstand des Arbeitsamtes ein Mitglied
hineingewéhlt; die Gesamtzahl der Kom-
m1ss1onsm1tghede1 betragt somit 27,

Bei der Abwickelung dieser Angelegen-
heit trat der eigenartige Fall ein, dass
die Arbeitergruppe im Vorstand des Inter-
nationalen Arbeitsamtes, die den Vorschlag
fiber die Personalvertreter einzureichen
hatte, nur von der I.T.F. diesbeziigliche
Ernennungen entgegennehmen wollte und
einen eigenen Vorschlag der Christlichen

abwies. Threr Zusage gemiss hat dann

die I.T.F. den christlichen Kandidaten,
Herr Grenczer aus Ungarn und dessen
Stellvertreter, Herr Schmidt ans Deutsch-
land, auf ihre Vorschlagsliste gesetat.

Die Gemischte Kommission setzt sich
folgendermassen zusammen :

Acht Arbeitervertreter: Cramp—England,
Nathans- Holland, Jarrigion—Frankreich,
Herrmann—Deutschland, Held—Schweiz,
Forslund—Schweden, Tallon—Kanada,
Grenczer—Ungarn. ,

Stellvertreter: Smeykal-Osterreich, Molt-
maker-Holland, Brodecky-Tschechoslowa-

kei, Maxamin-Polen,
Issaleﬁ'-Bulgamen und Schmidt- Deutsch
land.

Acht  Dirvektionsvertreter und deren
Stellvertreter aus folgenden Léndern:
Frankreich, England, Ungarn, der Schweiz,
Ttalien, Schweden und Deutschland. Der
achte Vertreter wird noch ernannt.

Diese Kommission “hat eine wichtige
Aufgabe zu erfiillen. Grosse und zahl-
reiche Schwierigkeiten technischer und
anderer Art miissen iiberwunden werden.
Die Personalvertreter sind sich aber der

Interessen, die auf dem Spiele stehen,

bewusst, und dieses Bewusstsein wird
ihnen bei ihrer Arbeit Mut, Kraft und
Ausharvungsvermdgen geben.

Gémez-Spanien,

Keine bessere Unterstiitzung bei der

- Erftillung ihrer schweren Aufgabe gibt

es als die, welche die Kameraden in allen
Liéndern durch eine bedeutende Verstir-
kung und Ausbreitung ihrer eigenen Orga-
nigation leisten kénnen. In dem selben
Masse wie in jedem einzelnen Lande die
Gewerkschaft des Eisenbahnpersonals
imstande und bereit ist, mit Unterstiitzong
der Mitglieder durch ibre Solidaritit und
ihren Opfersinn bewusst den Kampf fiir
die Personalinteressen zu fithren, wird
anch die Internationale sich Geltung ver-
schaffen konnen wund den Mitgliedern in
der Gemischten Kommission fiir antoma-
tische Kuppelung beim Internationalen
Arbeitsamt die Arbeit erleichtert werden.

Internationale Konferenz des Schlaf- und Spelsewagen-

personals

- Am 21, und 22. Oktober d. ]. fand in Paris unter
Leitung der I T.F. die erste internationale Konferenz
des Schlaf- und Speisewagenpersonals statt, an der
Delegierte von 10 Landesorganisationen, u. z. aus
Deutschland, Qesterreich, Belgien, Spanien, Frank-
reich, den Niederlanden, Polen, Ruminien und der
Schweiz, sowle der Sekretir der Internationale des
Kaffeehaus- und Hotelpersonals teilnahmen.

Die Delegierten haben die gewerkschaftlichen
Verhiltnisse des im Speise- und Schlafwagenbetrieb
beschiftigten Personals eingehend besprochen, wobei
es sich zeigte, dass das Personal in gewissen Léindern
eine sehr starke Position einnimmt, dass aber in’
anderen L#ndern besondere Massnahmen zur Ver-
starkung ihrer gewerkschaftlichen Einflusses not-
wendig sind, Bei diesem Bestreben wird die I.T.F.
von dem Internationalen Gewerkschaftsbund, von
den gewerkschaftlichen Landeszentralen und im be-
sonderen von den Mitgliedsorganisationen der [.T.F,
unterstiitzt werden. ‘

Bei der Priifung der Arbeltsbedingunéen steflte sich

heraus, dass auf diesem Gebiete unhaltbare Zustinde
herrschen und sich die Internationale Schlafwagen..
gesellschaft schwere Verfehlungen hat zuschulden

kommen lassen. Die Konferenz beschloss, sofort eine

Abordnung zur Generaldirektion der Gesellschaft zu

entsenden, Die Direktion wurde davon telegraphisch

verstindigt, worauf sie ebenfalls telegraphisch ant-
wortete, dass sie die Abordnung nicht empfinge,

Diese Verweigerung erweckte starken Unwillen
und veranlasste die Delegierten zu dem Beschlusse,

gegen die Gesellschaft eine sofortige Aktion einzu-
leiten, Zunichst wurde das Sekretariat der I 'T. B,
beauftragt, an.die Gesellschaft einen Brief zu richten,
um gegen dieses Verhalten zu protestieren und ihr
deutlich zu machen, dass sie fiir alle welteren Folgen
dieser, gelinde gesagt, unhéflichen Hand]ungsweise
die Verantwortung trage. Ferner wurde beschlossen,
in der Presse die kliglichen Verhéltnisse des Per-
sonals auf bestimmten Linien bekanntzumachen, die

anmassende Haltung der Gesellschaft sowohl gegen-‘

iiber den Behorden und dem Gesetzgeber, als auch:

gegeniiber dem Personal zu brandmarken und den’

Reglerungen sowie dem Internationalen Arbeitsamt

die Beschwerdsn des Personals zur Kenntnis zu'

bringen. Die auf der Konferenz vertretenen Orga-
nisationen verpflichteten sich, die I. T, F. bei dieser
Arbeit mit allen ihnen zu Gebote stehenden Mitteln
zu unterstiitzen und den Fall wenn nétig in den
Parlamenten ihrer Lénder zur Sprache Zu bringen.

Was die Arbentsbedingungen betrifft, hiess die’
Konferenz ein vom Sekretariat der I, T. F, aufge-

stelltes Forderungsprogramm im grossen und ganzen,

gut mit dem Vorbehalt, dass es angezeigt sei, den’
Entwurf in die Form von Richtlinien zu kleiden,
die den Verhiltnissen- in den einzelnen Lindern
angepasst werden und dort bei der Aufstellung von
Forderuugen als Grundlage dienen kénpen.

In einiger Zeit wird eine weitere Konferenz ein-
berufen werden, um z4 der Lage nochma]s Stellung

zu nehmen,
!

-
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Die neue Gehaltsklasseneinreihung der Eisenbahner bedeutet
einen Erfolg des Schweizerischen Eisenbahnerverbandes,

Am 5. Oktober 1929 hat der schwei-
zerische Bundesrat fiber die Amierkiassi-
fikation der schweizerischen Bundesbahnen
‘Beschlugs gefasst. Diesem gingen seit der
provisorischen RKinreihung der Beamten,
Angestellten und Arbeiter des schweizeri-
schen Staatseisenbahnnetzes vom Dezember
1927 Vorverhandlungen der Gewerkschaft
it der Generaldirektion der Bundesbahnen
und dem eidgendssischen Finanzdeparte-
ment voraus. Dabei ist es dem schweize-
rischen Eisenbahnerverband gelungen, eine
ganze Reihe von Verbesserungen in der
Amterklassifikation zn erzielen. Nach vor-
sichtigenSchitzungen sind von rund 15.000
anhiingig gemachten Fillen 9500 mit Er-
folg nnd 1500 mit Teilerfolg ausgetragen
worden,

Beginnen wir bei der untersten Besol-
dungsklagse (Minimum 2700, Maximom
3900 Fr.) so ist zu sagen, dass es nach
#usserst zihen Verhandlongen gelungen
ist, fiir diese Arbeiter nach einer gewissen
Dienstzeit den automatischen Aufstieg in
die 25, Besoldungsklasse (Minimum Fv,
2800, Maximum #r. 4200) zu erreichen.

Die Generaldirektion der Bundesbahnen
ist ermichtigt, anf Ende jeden Jahres zn
priifen, welche Beamten der 26. Besol-
dungskiasse (Magazinarbeiter, Kraftwerk-
arbeiter, Unterwerkarbeiter, Bahnarbeiter,
Stationsarbeiter, Giiterarbeiter, Lagerhaus-
arbeiter, Wagenreiniger, Fahrdienstarbei-
ter,Schiffdienstarbeiter und Hafenarbeiter),
die das 20, Dienstjahr zuviickgelegt haben,
auf Grund ibrer Dienstkenntnisse und
Diensterfahrung in ein Amt der 25. Be-
soldungsklasse befirdert werden konnen.
Bei guten Leistungen und befriedigendem
Verhalten soll diese BefOrderung nicht
verweigert werden. Bei Berechnung der
20 Dienstjahre zihlt anch die Verwendung
als Saisonarbeiter oder Hilfsarbeiter mit,
und zwar gelten je 300 Arbeitstage als
ein Dienstjahr. ,
~ In die 25. Besoldungsklasse sind u. a,
auch eingereiht Bureaungehilfinnen II. K.,
Magazingehilfen II. Kl., Elektrotechniker,
Rangierarbeiter - II. Klasse,
arbeiter, Stationswiirter, Nachtwirter,
Strecken- und Schrankenwérter, Bahn-
wiirter, Gruppenfiihrer des Bahndienstes,
Trangportfithrer, Handwerkgehilfen.

Sie alle bezogen vor dem Inkrafttreten
des Beamtengesetzes (1. Januar 1928)
weniger aly das Maximum der 25. Besol-
dungsklasse vorsieht. | .

. In der 24. Besoldungsklasse (Minimum
2900, Maximum 4500 Fr.) finden wir
Blockwirter, Rangierarbeiter I. Klasse,
Stellwerk- und Signalwirter II. Klasse,
Gepiickarbeiter und Heizer. Aus den
Amtern der 23. Besoldungsklasse (Mini-
mom 3000, Maximum 4800 Fr.) seien
erwihnt: Bureaugehilfionen I. Klasse,
Handwerker des Bahndienstes (vorheriges
Hichstgehalt Fr. 4252) Haltestellenvor-
stinde (vorher 4252) Bahnhofvorarbeiter
{vorher4385), Weichenwirter(vorher4385),
Zugriicksteller (vorber 4252), Matrosen
(vorher 4169). In der 22. Besoldungsklasse
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Babnhof- -

(Minimum 3100, Maximum 5100) figurieren
der Rangiervorarbeiter (vorher 4385), der
Billettkontrolleur auf Baknhofen mit Per-

. ronsperre, Stellwerk- und Signalwirter

1. Klasse (vorher 4885).

Unter den Stellen der 2. Besoldungs-
klagse ' (Minimum 3200, Maximum 5400)
findensichStellwerkmonteure(vorher4930),
Schaffner (vorher 4930) Wagenvisiteure,
Schiffsheizer (vorher 4894).

In der 20. Besoldungsklasse (Minimam
3300, Maximum 5700) sind untergebracht
Verwaltungsgehilfen (vorher4930), Rangier-
meister (vorher 5270), Schaffner (vorher
5375), Stationsbeamte II. X1. (vorher 4930),
Telegraphisten II. Klasse (vorher 4930).
Der Lokomotivfithrer II. Klasse findet sich
in der 18. Besoldungsklasse (Minimum 8500,
Maximum 6500). Hier steht aunch der
Stationsbeamte I, Klasse (vorher 6120),

‘der Telegraphist I. Klasse und der Ver-
-waltungsheamte II. Klasse,

Eine grosse Anzahl der Stationsbeam-
ten ist in der 17. Besoldungsklasse ein-
gereiht (Minimum 3600, Maximum 6800),
Hier figuriert aunch der Zugfithrer (vorher
6500) und der Zeichner I. Klasse, wihrend

der Zeichner IT. Klasse in die 20. Besol-

dungsklasse eingeordnet ist. In der 15,
Besoldungsklasse (Minimum 3800, Maxi-
mum 7400) sehen wir Rechnungsfiihver,
Einnehmer I. Klasse, Souschefs II. Klasse
(vorher alle 7111) und Bahnueister; Tech-
niker II, Klasse sind in der 14. Besoldungs-
klagse (Minimum 4100, Maximum 7700).
Der Lokomotivfithrer I, Klasse erreicht in
der 13. Besoldungsklasse ein Maximum
von 8000 Fr. Der Techniker I. Klasse kommb
in der 10. Besoldungsklasse bis anf 9200
Fr. Bahnhofvorstinde II, Klasse, Betriebs-
assistenten, Architekten und Ingenieure
II. Klasse erreichen in der 8. Besoldungs-
klasse ein Maximum von Fr. 10 000, vor-
heriges Hochstgehalt 9062 Fr., Bahnhof-
vorstinde I. Klasse in der 6. Besoldungs-
klasse ein Maximum van Fr. 11 100 (vorher
10620), Bahningenieure in der 4. Besol-
dungsklasse Fr. 12600 (vorher 12480), Die
Besoldungsklasse I, enthdlt als Minimum
Fr. 13400 und als Maximum Fr. 17000.

Hier sind wenige Oberbeamte plaziert.
Ueber diese Besoldungsklassen hinans be-
ziehen die 3 Generaldirektoren der Bundes-
bahnen. als hochstbezahlte des Unterneh-
mens his zu Fr. 25 000 Jahresgehalt. Fi-
nanziell kann das Resultat der Bemithun-
gen des schweizerischen REisenbahnerver-
bandes im Beharrungszustand auf einen
jahrlichen Gewinn von 2,5 - 3 Millionen ge-
schétzt werden, wobei die Verbessernngen
zum grosseren Teil den untern und mittlern
Kategorien zugute kommen.

Das Prestige der Gewerkschaft ist da-
durch bedeutend gewachsen und der Ein-
fluss einiger kleinen Eisenbahnerorgani-
sationen der Gelben und Christlichsozialen,
der schon vorher ganz wnbedeutend war,
ist seither auf den Nullpunkt gesunken.
Im ganzen Laud gilt als die Organisation
der Eisenbahner der schweizerische Eisen-
bahnerverband, Ingold (Bern).

Josef Schiller. +

. In die Reihe der hervorragenden Fiih-
rer der LT.F.-Organisationen hat der
grosse Schnitter Tod eine Liicke gerissen.
Am 1. November 1929 erlag der Genosse
Josef Schiller, 2. Generalsekretir des
deutschen Eisenbahnerverbandes in der
Tschechoslowakei, einem Herzschlag.
 Als zZwanzigjihriger Schmied trat er
in die Arbeiterbewegung ein. Jahre hin-
durch verrichtete er unermidlich die so
wertvolle organisatorische Kleinarheit
fiir Gewerkschaft und Partei und legte
damit die Grundlage fiir den Einfluss,
den er spiter zum Besten seiner Arbeits-
kollegen ausiiben sollte. In einem gros-
sen Lohnkampf im Jahre 1909 stand er
in der vordersten Reihe., Seine Kollegen
bei der Aussig-Teplitzer Bisenbahn ent-
sandten ihn als Unterhéndler zum Eisen-
bahnministerium. Zwei Jahre spiter
begann der Kampf von nevem und Schil-
ler stand wieder auf der Bresche. In der
Personalkommission der Aussig-Teplit-
zer Eisenbahn galt Schiller als der ge-
schickteste und entschlossenste Verfech-
ter der Interessen des Personals.

Fast zwei Jahrzehnte gewerkschaft-
licher und politischer Agitation unter
den DBediensteten des selben Unterneh-
mens hatten vor Hass gegen ihn das Blut
seines Arbeitgebers zum  Sieden ge-
bracht. Die Direktion forderte, dass eine
Reihe gewerkschaftlich rithriger Bedien-
steten eine Erklérung unterschreiben, in
der sie sich verpflichten sollten, aus
dem ,,Allgemeinen Gewerkschafis- und
Rechtsschutzverein des osterreichischen
Eisenbahnpersonals” auszutreten. Schil-
ler weigerte sich entschieden und agi-
tierte weifer, Dbis er nmach 19jihrigem
Eisenbahndienst im Jahre 1912 gemass-
regelt bezw. entlassen wurde.

Die Gewerkschaftsbewegung behielt
den erprobten Kdmpfer und bei der Ent-
stehung des tschechoslowakischen Staa-
tes wurde der Leiter des nordbéhmischen
Sekretariats - des osterreichischen ,,Ge-
werkschafts- und Rechisschutzvereines”
einer der Begriinder des ,,Verbandes der
Risenbahner” in der Tschechoslowakei.
_ Trotz der Inanspruchnahme seiner
Krifte durch sein gewerkschaftliches
Amit, einen Silz im Parlament und in der
Aussiger Stadtverwaltung, die Leitung
einer grossen, genossenschaftlichen Bak-.
kerei, durch sein Amt als Vorsitzender
der Bezirkskrankenversicherungsanstalt
und mannigfaltige Obliegenheiten in der
sozialdemokratischen Partei fand Schil-
ler auch noch Zeit, der I.T.F. seine Sym-
pathie und Aufmerksamkeit zu schen-
ken. Er wohnte verschiedenen ihrer Kon-
gresse in der Nachkriegszeit bei.

Wozu Schiller keine Zeit hatte war,
seine durch Arbeitsiiberlastung unter-
grabene Gesundheit zu pflegen. Als er
allem Dringen endlich nachgab und
Karlshad aufsuchte, um sich einer Kur
zu unterziehen, war es bereits zu spit.
Drei Tage nach seiner Ankunft im Kur-
ort hat ithn der Tod ereilt. :

- Ehre seinem Andenken !
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Kraft- und Luftfahrtnotizen.

Kmftverkchrs-Gesetzeniwmf in Irland.

Binschneidende Bestimmungen ent-
hilt der Entwurf zu einem Kraftver-
kehrsgesetz, der dem irischen Reichs-
tag unterbreitet werden soll. Die wich-
tigsten Bestimmungen betreffen nene
Héchstgeschwindigkeiten  fiir  Omni-
busse und Aussichtswagen, Haftpflicht-
versicherungszwang fir alle Kraft-
fahrzeuge und Priifung der Kraftfahrer
auf ihre korperliche und geistige Big-
nung. Omnibusfithrer miissen minde-
stens 21, Lastkraftwagenfiihrer 18 und
gewohnliche Kraftwagenfithrer 17 Jahre
alt sein. Bei Trunkenheit der Chauffeure
‘wurden bisher Strafen bis zu £ 2 ver-
‘hingt; der Gesetzentwurf sieht aber bei
erstmaligem Vergehen eine Strafe von
£ B0 oder 3 Monate Gefingnis und beim
zweiten oder bei mehr Vergehen eine
solche von £ 100 oder 6 Monate Gefang-
nis, oder selbst Geld- und Gefingnis-
strafe vor.

Die Polizei soll erméchtigt werden,
den Wagen des Uebeltdters ,,s0 lange als
es winschenswert ist® in Beschlag zu
nehmen und zur Beférderung von Fahr-
giisten verwendete Kraftfahrzeuge jeder-
zeil zu besteigen und zu untersuchen,

Starke Zunahme des Omnibusverkehrs
in Irland.

Das - Ministerium fiir Handel und In-
dustrie hat eine vergleichende Statistik
iber den Omnibusverkehr im Mai 1929
und im selben Monat des Vorjahies her-
ausgegeben, die zeigt, dass der Omnibus
als Verkehrsmittel sich auch in Irland
eines wachsenden Zuspruches erfreut.

So wurden im Mai d. J. 1.929.158 Fahr-
giiste - mehy Dbefordert als im Mai 1928.
Die Mehreinnahmen befrugen £ 21.416.
Ein Vergleich des Verkehrs in den ersten
fiinf Monaten beider Jahre zeigt folgen-
des Bild :

Brutto-
Fahrgéiste ~Meilenzah! Einnahmen
1029 18.501.615 9.228.048 £ 298.089
1928 10.314.557 5.378.311 ,, 201.354

Zunahme  8.277.058 3.849.737 £ 96.73p

Eine Million Kraftwagen in Kanada.

Nach den neuesten Feststellungen ent-
fallt auf 9 Binwohner Kanadas ein Kraft-
fahrzeug. . Insgesamf waren im Jahre
1928 1.076.819 VVagen zum Verkehr zuge-
lassen. '

‘ AQB'E.ITE

Umstellung vom Strassenbahn- zum
Trolley-Omnibusbetrieb (England),

Wie frither an dieser Stelle mitgeteilt,
sind verschiedene Strassenbahnlinien dex
Stadt Nottingham in Trolley-Omnibus-
linien umgewandelt worden. Der Stras-
senbahn-Ausschuss des Gemeinderats die-
ser Stadt hat nun bei letzterem den An-
trag gestellt, der néichsten Session des
Parlaments einen Gesetzentwurf iiber die
Umstellung des ganzen Strassenbahnbe-
triebes zu unterbreiten.

Das Konkurrenzproblem in Schweden.

Auch in Schweden machen die Kraft-
wagenlinien den Eisenbahnen empfind-
liche Konkurrenz. Diesen sind dadurch
im Laufe der lefzten Jahre eine Reihe
von Schwierigkeiten und starke Verluste
erwachsen. Um Xonkurrenzlinien von
Kraftwagen zur Schiene oder umgekehrt
im Interesse bheider Parteien auszuschal-
ten, wird von sachverstindiger Seite
eine Verkehrsregelung im Wege der Ver-
einharung fir dringend notwendig ge-
halten.

Pullman-Omnibusse auf der Strecke
Cherbourg-Paris (Frankreich).
Zwischen diesen beiden Stidten ist die-
sen Sommer ein Pullman-Omnibusdienst
eingerichtet worden. Der Fahrpreis be-
tragt fir die einfache Strecke ca. 50
Mark.

Alkoholverbot fiir Krajtfahrer in
- Deutschland,

Der Regierungsprasident des Bezirks
Kassel hat tber alle im offentlichen
Dienst stehenden Kraftfahrer eine Alko-
holsperre verfiigt und diese mit der
grossen Gefahr begrindet, die fir die
6ffentliche Sicherheit durch den Alkohol
verursacht wird. Die Polizeistationen
wurden angewiesen, bei jedem Ver-
kehrsunfall festzustellen, ob der betref-
fende Kraftfahrzeugfiihrer Alkohol zu
sich genommen habe; beim Alkohol-
missbrauch miisse auf zeitweiser oder
davernder Entziehung des Fithrerschei-
nes bestanden werden,

Diese Massnahme isf als gutes Voﬂnld
der staatlichen Dienststellen fiir die im
freien Beruf Téligen gedacht.

Trolley-Omnibusse nach englzschem

Muster in Deutschland.

In Deutschland trdgt man sich mit der
Absicht, in  grossem Maszstabe Trolley-
Omnibusse nach englischem Muster in
den Verkehr zu bringen., Zu diesem

* Fluglinie

Zwecke haben sich diesen Sommer 21
Sachverstindige nach Birmingham und
‘Wolverhamnpton begeben, um, dort dieses
Verkehrssystem zu studieren,

Ralketen-Flugboole.

- Auf der Elbe sind erfolgreiche Versu-
che mit Flugbooten mit Raketenantrieb
angestelll worden. Die elekirisch entziin-
deten Ladungen wurden in zwei Grup-
pen, eine unter jedem Iliigel, ange-
-bracht,

Deutsch-polnisches Lutftverkehss-
abkommen.

Durch dieses, Tnde August geschlos-
sene Abkommen wurde die Rechfs-
grundlage ftiv die zwischen Deutschland
und Polen zu hetreibenden Luftverkehrs-
linien geschaffen. Die heiden Staaten;
sind tibereingekommen, dass die Flug-
zeuge auch vor der Ratifikation ihre Ge-
biete tiberfliegen durfen. Von grosser Be-
deutung ist diese Regelung vor allem fiir

die Linien Berlin—Danzig und Berlin—

Konigsberg. Bisher mussten die Flug-
zeuge, um ausserhalb des polnischen
Gebietes zu bleiben, auf das offene” Meer
hinaus. Voraussichtlich wird nach er-
folgter Ratifikation die Errichtung einer
Berlin—Warschau  erwogen
werden. .

Bei ohenerwihntem Vertrag handelf es
sich um ein Sonderabkommen. Am 13,
Oktober 1919 wurde naémlich in Paris
gzwischen verschiedenen européischen
Staaten eine Luftverkehrskonvention ge-
schlossen, doch Deutschland gehort nicht
zu den Vertragsteilen. Falls es der Pari-
ser Konvention noch beitritt, werden die
bisher getroffenen Sonderabkommen un-
gtiltig.

Luftwerkehr zwischen New York und —

Monlreal, ,

Geplant ist die Binrichtung eines Luft-

verkehrs zwischen New York und Mon-

treal. Die Hin- und Rickreise (auf einer
Strecke von 700 Meilen = ca. 1200 km)
wird nur einen Tag in Anspruch nehmen.

Wéchentlicher Flugdienst zwischen

New York und Buenos Aires.

Die Luftverkehlsgesellschaft NewY01k
Rio de Janeiro und Buenos Aires Wnd
demnichst einen Tagluftverkehr zwi-
schen New York und Buenos Alres ein-
richten. Die 8 000 Meilen (ca. 1 000 km)
lange Verkehrslinie soll in 7 Tagen zu-
riickgelegt werden, was im Vergleich zu
einer Dampferreise ¢ine Zeitersparnis
von 8 Tagen bedeuten wiirde. Unter den
dafiir in Betrieb zu nehmenden Flugzeu-
gen befinden sich auch i4sitzige Ford-
flugzeuge.

- Anlage von Flugstationen in

Neu-Seeland.

Das Parlament von Neu-Seeland. be-
schiftigt sich zurzeit mit einem Geselz-
entwurf, auf Grund dessen die Ortsbe-
hérden ermichtigt werden sollen, zwecks
Binrichtung von ILandungsplitzen fiir
Flugzeuge Mittel zum Erwerb geeigneter
Grundstiicke bereitzustellen.
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Am 10. Oktober d. J. haben der bei der

I.T.F. angeschlossene Deutsche Verkehrs-
bund, — die Organisation aller Arbeit-
nehmer in Transport und Verkehr, die
Eisenbahner ausgenommen —, der Ver-
band der Gemeinde- und Staatsarbeiter
und der Verband der Gértner und Gért-
nereiarbeiter ihren Zusammenschluss zu
einer Einheitsorganisation vollzogen.
. Diese Verschmelzung ist nicht so eigen-
artig, als es auf den ersten Blick scheint.
Ziwischen dem Verkehrsbund und dem
Verband der Gemeinde- und Staatsarbei-
ter gab es eine Reihe von Beriithrungs-
punkten, die manchmal zu Reibungen
fithrten —- man denke nur an die Frage
der Organisierung des Strassenbahnper-
sonals in stadtischen und privaten Be-
frieben —; und der Staats- und Gemein-
dearbeiterverband seinerseits hafte mit
der Organisation der Gértner, die zum
Teil auch in stidtischem Dienste stehen,
gleichartige Interessen zu vertreten.

So entstand schon vor einigen Jahren
(wohl auch angesichts der immer stér-
keren Zusammenballung der kapitalisti-
schen Betriebe) der kithne Gedanke, alle
Schwierigkeiten. durch die Schaffung
eines allumfassenden Gesamtverbandes
aus dem Wege zu rdumen. Die urspriing-
liche Absicht war, aueh die Organisatio-
nen der Eisenbahner und der Schiffs-
maschinisten und -heizer fiir den Gedan-
ken des Zusammenschlusses zu gewin-
nen, diese bheiden Verbénde glaubten
aber, vorliufig diesen Schritt noch nicht
unternehmen zu koénnen.

_ Die Verschmelzung ist schon in dem
heutigen Umfange ein Rreignis  von
grosser Bedeutung. Die neue Organisa-
tion, die offiziell mit dem Namen ,,Ge-
samtverband der Arbeitnehmer &ffent-
licher Betriébe und des Personen- und
Warenverkehrs® getauft wurde und die
wir der Kiirze wegen als ,,Deutscher
Gesamtverband“  bezeichnen werden,
zihlt. ungefihr 700 000 Mitglieder, ist die
grosste der der IT.F. angehdrenden Ge-
werkschaften und die zweitgrésste Mit-
gliedsorganisation des Allgemeinen Deut-
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schen Gewerkschaftsbundes (der grosste
Verband ist der Deutsche Metallarbeiter-
verband mit 944 310 Mitgliedern).

Der frithere Verkehrsbund ist selbst
durch eine Reihe von Verschmelzungen
entstanden. Im Jahre 1896 wurde durch
die Vereinigung einer Anzahl Lokalver-
hinde der Zentral-
verband der Han-
dels-,  Transport-
und  Verkehrsar-
beiter Deutschlands
ins Leben gerufen.
Die Mitgliederzahl
betrug am Schlusse
des Jahres 1897
3474 Kopfe und
stieg auf 10 B40 am
Schluss des Jahres
1899. 1900 schloss
sich eine weitere
Zahl Lokalvereine
an und ein im sel-
ben - Jahre erfolg-

reich gefihrter
. Streik der Berliner
Strassenbahner hat ein gut Teil zu

O. SCHUMANN,
1. Vorsitzender des
Deutschen Verkehrs-
bundes.

dem in der darauffolgenden Zeit
eingesetzten Aufstieg des Verbandes
heigetragen, Ende 1909 war die Mit-

gliederzahl auf 96 623 gestiegen. 1910
erfolgte der Zusammenschluss der Ver-
hinde der Hafenarbeiter und Seeleute
und am Schlusse dieses Jahres be-
trug die Mitgiederzahl 152 954 und bei
Ausbruch des Weltkrieges rund 232 000.
Der niedrigste Stand wihrend des Krie-
ges wurde im Jahre 1916 mit 58 507 Mit-
gliedern erreicht und die nach Friedens-
schluss eingesetzte gewaltige Entwick-
lung brachte Ende 1920 den Hochststand
an Mitgliedern mit 578857, Die unge-
heuern Schwierigkeiten wirtschaftlicher
und politischer Art, mit denen der Ver-
band in den darauffolgenden Jahren
schwer zu k#mpfen hatte, verursachten
einen Mitgliederriickgang, der erst im
Jahre 1924, bei einem Stand von 274 275
Kopfen, zum Stillstand kam. Von dieser
Zeit ab setzte ein neuer Aufstieg ein und

die Mitgliederzahl wuchs bestdndig, bis
siec am 30. Juni 1919 393 380 betrug. Sie

verteilte sich auf die verschiedenen.
Gruppen wie folgt :
Seeleute Coe 9 910
Strassenbahner , . . 57 956
Hafenarbeiter . R8 400
Binnenschiffer . - 21313
Luftfahrtpersonal . 438
Kraftfahrer c e ., . 4B 4bB4
Speditions-, Speicherei-, Lager-
hausarbeiter usw. . . . b9 860
Uebrige Transportarbeiter . . 167 129

Davon sind 353998 bei der IT.F.
und die dbrigen 33362 bei der Interna-
tionale des Post-, Telegraphen- und Tele-
phonpersonals angeschlossen,

Der Verband der Gemeinde- und
Staatsarbeiter zdhlte bei der Verschmel~
zung ungefdhr 270-000, der Verband der
Gértner und Gértnereiarbeiter ungeféahr
11 000 Mitglieder.

Wenn es dem neuen Verband gelingt,
auf organisatorischem Gebiete -solche
Massnahmen zu treffen, dass innerhalb
des allgemeinen Rahmens auch die sonst
stark voneinander abweichenden, beson-
deren Gruppeninteressen seiner Mitglie-
der voll zur Gellung kommen —
und die auggezeichneten Leistungen des
Verkehrshundes in dieser Hinsicht - biir-
gen dafiir —, dann wird der Gesamtver-
band ohne jeden Zweifel auf neue Grup-
pen eine grosse Anziehungskraft aus-
dben. Schon auf der Grindungstagung
hat der Vertreter des Verbandes der
Feuerwehrleute mitgeteilt, dass die Lei-
tung seiner 8000 Mitglieder ziéhlenden
Organisation beschlossen habe, dem Ge-
samtverband am 1. Januar 1930 Dbeizu-
treten.

Es dirfte vor "allem fiir den nicht-
deutschen Leser von Interesse sein, sich
hier anhand einiger Zahlen zu vergegen-
wirtigen, welchen Umfang die Arbeiter-
bewegung in Deutschland hat und wel-
che kulturellen Werte unsere Kamera-
den in zéher Arbeit geschaffen haben.

Schon der erste Deutsche Gewerk-
schaftskongress vom Jahre 1892 sprach
sich fiir die zentralistische Organisa-
tionsform aus. Von dieser Zeit -ab be-
ginnt der Konzentrationsprozess: Die
Zahl Verbinde, die 1891 hei einem Ge-
samtmitgliederbestand von 277 659 Ko-
pfen 62 betrug, ging trotz neuer An-
schltisse auf 48 mit 2 000 000 Mitgliedern
im Jahre 1914 zuriick, Nach dem Kriege
beschéftigte die Frage der Organisations-
form in der Presse und in Versammlun-
gen von neuem die Gemdiiter, mit dem
Resultat, dass der Kongress vom Jahre
{925 einen neuen Anstoss zur Entwick-
Iung in der Richfung der Industriever-
binde, und damit einer weiteren Kon-
zentration gab. Ende 1928 bhetrug die
Zahl der dem A. D. G. B. angeschlosse-
nen - Verbinde nur noch 35, mit rund
4 800 000 Mitgliedern, heute 33, doch
nach den jingsten Angaben hat der Ge-
samthestand am 1. August d. J. 4 942 986
betragen. : '

Die Arbeiterbewegung in der Haupt-



stadt Berlin zeigt folgendes Bild. Gross-
Berlin zdahlt 4000 000 Einwohner. Die
freien Gewerkschaften haben rund
480 000 Mitglieder. IThre Einnahmen be-
trugen im Jahre 1928 rund 25 Millionen
Mark. Die Lokalkassen hatten einen Be-
stand - von 4 1/2 Millionen, 7 3/4 Millio-
nen wurden an die Kassen der Haupt-
vorstinde abgefithrt, 14/ Millionen
wurden fiir Streik-, 2 1/2 fiir Arbeits-
lose-, 2 fiir Kranken- und 1 1/2 fiir Inva-
lidenunterstiitzungen gezahlt.

Die Berliner Gewerkschaftsschule erfasst
durch ihre Lehrginge, deren Hauptkurse
sich ber zwei Jahre erstrecken, rund
"9 000 Funktiondre jahrlich.

Die Ortsgruppe Berlin der 3 vereinig-
ten Verbdnde wird mit 110 673 Mitglie-
dern die grosste Lokalgewerkschaft sein.

Die Ortsgruppe des Verkehrsbundes
zihlte 1916, bei ihrem niedrigsten Stand,
15 100 Mitglieder, 1920, bei ihrem hoch-

sten Stand, 154076 Mitglieder, die auf
46 440 im Jahre 1924 zurlickgingen.
Seither war eine bestindige Zunahme

festzustellen, . sodass die Gesamimitglie-
derzahl Ende 1928 70 024 betrug, worun-
ter 10 033 weibliche und 1 975 jugend-
liche Mitglieder. In den ersten 3 Quarta-
len des Jahres 1929 wurden iiber 15 000
neue Mitglieder aufgenommen.

Die seit 30 Jahren bestehende Konsum-
Genossenschaft Berlin® und Umgegend
zdhlt 178 000 Mitglieder (Haushaltun-
gen). Jeden Monat treten 2 bis 3 000 neue
Mitglieder bei. lhr Umsatz betrug im
Jahre 1925, 27 Millionen Mark, 1927, 40
und 1928/29, 68 Millionen. Der Personal-
bestand umfasst tiber 4000 Kopfe, der
Fuhrpark ungefihr 100 Kraftwagen.

Die Sozialdemokratische Partei ist in
«der .Haupistadt die starkste politische
Partei. Thre Mitgliederzahl betrug am 1.
Juli 1929 iber 62 000, worunter nahezu
416 000 weibliche Mitglieder.

Nach dem zuletzt von der Kommunisti-
schen Partei verdffentlichten Bericht
betrug ihre Mitgliederzahl in Berlin rund
15 000.

Zum. Schlusse noch etwas iiber den
Gesamtbverband selbst. Im Jahre 1903
wurde zuerst von der Schaffung -eines
eigenen Heims gesprochen, doch die
finanziellen Mittel dazu fehlten. Im
Jahre 1909 wurde beschlossen, einen
Hausbaufonds zu schaffen, und hierfiir
haben die Lokalkassen sofort iiber 90 000
Mark zur Verfligung gestellt. Ferner
haben die Mitglieder Sonderbeitrige fiir
diesen Fonds geleistet. Die fiir diesen
Zweck aufgebrachte Summe betrug am
1. Juli 1929 insgesamt 1 326 000 Mark.

In den Jahren 1941 und 1912 wurden die -

ersten. Grundstiicke kauflich erworben,
und .spiter das daran angrenzende An-
wesen, wo der Verband untergebracht
war, sodass jetzt tiber 3500 qm fiir den
Bau zur Verfiigung stehen. Die An-
schaffungskosten belaufen sich auf iber
eine Million Mark, die bis Ende 1927
durch die Beitrige zum Baufonds und
die Ueberschiisse, welche die eigene
Druckerei des Verkehrsbundes erzielt

hat, gedeckt sind. Die Bauarbeiten sind

Ho es eun Verbndsgebﬁudes.

-

vor einigen Jahren in Angriff genommen
worden, haben sich aber verzdgert, -weil
nicht feststand, welche Organisationen
am Zusammenschluss mitmachen wiir-
den. Das neue Bauwerk kann nun aber
seiner Dhaldigen Vollendung enfgegen-
gehen.

Es wird nicht nur die Verwaltungs-
biiros in sich aufnehmen, sondern auch
die eigene Druckerei und eine Reihe
weiterer Wirtschaftshetriehe des Ver-
bandes,

In der Tat wird es, wie es in der in
den Grundstein eingemauerten Urkunde
heisst, ,,ein dauerndes Wahrzeichen der
Kraft und Geschlossenkeit aller Mitglie-
der“ sein, die dieses grosse Werk zu-
stande brachten und durch dieses Ge-
bdude wird zweifelsohne ,,flir die Zu-
kunft die einheitliche Kraft- und Wil-
lenszentrale geschaffen, die befruchiend
auf die Gesamtbewegung wirken und
eine erfolgreiche Interessenveriretung
gewdhrleisten wird.”

@Glick auf, Kameraden vom Gesamt-
verband !

STRASSEN
CBAHNEN O

Ein Streik bei der Sirassenbahngesell-
schaft Lille—Roubaiz—Tourcoing.

Mit einem vollen moralischen Sieg en-
digte ein 10 Tage lang von der einfluss-
reichen Personalgewerkschaft der Stras-
senbahnunternehmung Lille—Roubaix—
Tourcoing gefithrter Kampf.Nachdem ein
Angestellter ungerechtfertigterweise des
Dienstes enthoben worden war, erklirten
sich seine Kollegen mit ihm solidarisch
und das ganze Personal legte am 14. Sep-
tember die Arbeit mnieder. Angesichts
dieses energischen Vorgehens der Stras-
senbahner zog der Prifekt den Vizevor-
sitzenden des Strafgerichtes in Lille
hinzu, der den Fall untersuchen sollte.
Dieser schenkte den Erklarungen derVer-
treter der Gesellschaff vollen Glauben
und unterhreitete einen fiir das Personal
unglnstigen Bericht, Die Gewerkschaft
legte dagegen Verwahrung ein. Der
Prifekt sah ein, dass eine derartige Be-
sprechung zu keiner Einigung fithren
wiirde und bat die Gewerkschaft um
Mitteilung der Bedingungen zur Wieder-
aufnahme der Arbeit. Nach langwierigen
Verhandlungen wurde auf Grund folgen-
der Bedingungen eine Vereinbarung ge-
troffen : 1.) Wiederaufnahme der Arbeit;
2.) Keinerlei Massregelung wegen Betei-
ligung am Streik; 3.) Entfernung der
withrend des Streikes aufgehéngten Be-
kanntmachung, in welcher der Gewerk-
schaft der Beitragseinzug etc. in den
Raumlichkeiten der Gesellschaft unter-
sagt wurde; 4.) Wiedereinstellung des
betroffenen Bediensteten, ohne jegliche
Massregelung,

Der Kampf der leliléndischen Sirassen-
bahner wmm den Achtstundenlag.

Im Sommer 1029 wurde auf Antrag
der sozialdemokratischen Parlaments-
fraktion die Arbeitszeit der Strassen-
bahner auf 8 Stunden gesetzlich festge-
legt. Die Direktion der Rigaer Sirassen-
bahnen versucht aber, sich der Verpflich-
tung zur Rinfithrung des Achtstunden-
tages zu entziehen. Nur den Schaffnern
gelang es,die Ueberstunden zu beseitigen.:
Die Iiihrey miissen auch heute noch 3
bis 4 Ueberstunden im Tag leisten. Die
Ueberstundenarbeiten haben feils ihre
Ursache in den niedrigen Léhnen. Diese
betragen fiir die Strassenbahner 139 Lats
(ca. 90 Mark) im Monat. Der Kampf um
den Achtstundentag ist also eng mit dem
Kampfe um die Erhéhung der Léhne
verkniipft.

Diese Umstéinde veranlassen den Stras-
senbahnerverband, Vorbereitungen zu
eginem scharfen Kampfe zu treffen, die
sogar zu einem Streik der Strassenbahner
Rigas fuhren konnen,

. Leltldndische Strassenbahner und Berufs-

kraftfahrer im Generalstreik.

Am 18. Oktober d. J. fand in Lettland,
unter Fiihrung der freigewerkschaftli-
chen Landeszentrale und der Sozialde-
mokratischen Arbeiterpartei ein General-
streik statt. Es war ein Protest der ganzen
Arbeiterschaft gegen die Angriffe der
jetzigen reaktiondren Regierung auf ver-
schiedene wichtige wirtschaftliche und
politische Errungenschaften der Arbeiter.

An diesemn Generalstreik nahmen auch
die Strassenbahner und Berufskraftfah-
rer Letflands teil. In ganz Letiland
streikten ungefihr 3 200 im Kraftwagen-
verkehr beschiftigte Personen, d, s.
nahezu 100% der in Frage kommenden
Arbeiter, sowie simitliche Strassenbahner
(in Riga 1400, in Libau ungeféhr 400).
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i
Abschluss neuer Kollektivvertrdge in
«Deutschland.

Wir haben s. Zt. mitgeteilt, dass der

Deutsche Verkehrsbund den Reichsman-
feltarif fiir nichtkommunale Strassen-
bhahnen zum 30, September gekindigt
hat. Am 25. und 28. September fanden
in Berlin Verhandlungen tber den Neu-
abschluss statt,
Arbeitgeberverband der Strassen- und
Kleinbahnen auch der Arbeitgeherver-
bhand Rheinisch-Westfilischer Strassen-
- bahnen (Rhewestra) teilnahm. Die Un-
ternehmer schlugen verschiedene Ver-
schlechterungen vor mit der Absichi,
den Manteltarif kiunftig auch bei der
Rhewestra, wo das Personal bisher giin-
stigere ,Arbe1tsbed1ngun°eu hatte, einzu-
fithren; fiir die Bediensteten dieser Un-
ternehmen hitte dies eine doppelte Ver-
schlechterung bedeutet. Das Verlangen
der Arbeitgeber ging dahin, dass Wege
zur Ablosung auf der Strecke und zum
Abliefern des Geldes nicht mehr als Ar-
beitszeit gelten, dass Wendezeiten nur
mit 30 Minuten je Dienstschicht ange-
rechnet werden sollen und ferner, dass
die Bestimmung, wonach jeder siebente
freie Tag auf einen freien Sonn- oder
TFeiertag fallen miisse, aufgehoben wer-
den soll. Der Kranken- und Unfallkran-
kenlohn und die Dauver des Anspruches
seien herabzusetzen.

In langen und schwierigen Verhandlungen
konnten diese Verschlechterungsantriige abge-

wehrt und fiir die Rhewestra der bisherige Ver-
trag beibehalten werden. Die Strassenbahnen
der Gruppe Magdeburg, die unter die Be-
stimmungen des Reichsmanteltarifes . fielen,
-8ind jetzt den Rbewestra-Vertriigen unterstellt
mit der Massgabe, dass der Urlaub nach Par, S
des erstgenannten Vertrages gewiihrt wird.

In dem neuen Abkommen ist bestinomt,
der Vertrag vom 12,
Jahre Gililtigkeit hat.

Zur gleichen Zeit wie der Reichtsmanteltarif-
vertrag liefen auch .die Vertriige fiir die -Stidte
Hamburg und Diisseldorf ab. Der Organisation
gelang  es, hel den Arbeitgebern zu erreichen,
dass filr diese Stiidte besonders verhandelt
wurde., Filr Diisseldorf fanden am 21. Septem-
ber in Berlin Verhandlungen statt, bei denen
der alte Vertrag mit einigen Verbesserungen
fiir das Personal wieder in Kraft gesetzt wur-
de. Diese Verbesserungen bestéehen in  einer
Verkiirzung der Arbeitswoche von 52 auf 50}
Stunden, in einer Wrhohung des . Mehrarbeits-
zuschlages von 15 auf 259 fiir die 49. bis 50%
Stunden und in einer Bestimwiung, wonach der
zwelte freie Tng mdiglichst auf einen Somntag
fallen soll. Der Vertrag gilt bis 30. September
1931 und lduft, wenn er nieht unter Rinhaltung
einer dreimonatigen Frist gekiindigt wird,
jeweils ein Jahr weiter. Die am 23. Septernber
stattgefundenen Verhandlungen fitr Hamburg
fiihrten zu keinem Ergebnis. Am 26. September
wurden die Verhandlungen vor dem Sehlichter
wieder aufgenommen, wobei es zu einer Ver-
einbarung kam, dle eine weitere Geltungsdauer
des bisherigen Taritvertrages vorsah mit der
Abfinderung, dass die Arbeitnehmer gehalten
§ind, nicht mehr wie bisher §, sondern nur bis
zit 1 Stunde Mehrarbeit zu leisten, wenn es der
Betrielr erfordert. Ferner werden die Stnnden-
1shne der miinnlichen Arbeitnehmer ab 1. Ok-
tober um 4 Pfennig und ab 1. Juall 1930 wm
einen weiteren Pfennig erhtht, Fiir die weibli-
chen Arbeitnehmer erhéht sich der Stundenlohn
fir die Zeit des Lohnnbkommens um 3 Pf. Die
Lohnregelung gilt bis 81, Mirz 1981, die iibui-
gen  Bestimmungen big 1. Oktober 1931. Die
Kindigungsfrist betriigt 8 Monate.
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dass
Januar 1928 auf weitere 1}

an denen ausser dem -

Die Heimstitte des Verkehrsbundes in Cuxhaven,

Sitzung des Seeleutebeirats der I. T. F. in. Cuxhaven.

Am Sonnabend, den 5. Oktober 1929,
frat der Seeleuiebeirat der LT.F. zu
einer zweitdgigen Sitzung in Cuxhaven
zusammen. Diese fiir ‘die deutsche Hoch-
seefischerei dusserst wichtige, aber ziem-
lich entlegene Hafenstadt an der Nordsee
und Elbemiindung wurde in erster Linie
deshalb als Tagungsort gewihlt, weil
der Deutsche Verkehrsbund dort eine
Heimstitte fiir Seeleute errichtet haftte,
welche der Seeleutebeirat besichtigen
wollte.

Bs nahmen Vertreter aus Belgien, Di-
nemark (2 Organisationen), Deutschland
(2 Organisationen), Finnland, Frank-
reich, Grossbritannien, Holland, Norwe-
gen und Schweden (3 Organisationen),
sowie Kollege Freese im Namen der In-
ternationale der Schiffsoffiziere an den
Sitzungen Teil. Als Vorsitzender amtete
Genosse ~ Henson, als Sekretdr Genosse
Edo Fimmen.

Nach einer lingeren Aussprache wur-
de der vom Sekretariat vorgele te Té-
tigkeitsbericht, aus dem eine erhohte
Aktiv‘itéit der I.T.F, fir die Seeleute her-
vorgeht, einstimmig genehmigt. Im An-
schluss an diese Beratungen fand eine
Diskussion ither die von den englischen
Reedern verbreitete und zuerst in der
belgischen, darnach in der gesamten
internationalen Schiffahrtspresse aufge-
nommene Behauptung statt, die engli-
schen Seeleute hitten erklirt, die inter-
nationale Fesisetzung der Arbeitszeit sei
nicht moglich. Bei der Besprechung stell-
te es sich heraus, dass diese Behauptung
wahrscheinlich deshalb von den Reedern
verbreitet wurde, um die Besprechungen

iiber die Frage der internationalen ge-
sefzlichen Regelung der Arbeitszeit auf
der Arbeitskonferenz vom Oktober 1929
in Genf zu ihren Gunsten zu beeinflus-
sen. -Der Beirat hat daraufhin folgende
TEntschliessung angenornmen :

,,Die  Sitzung des Seeleutebeirats
der 1.T.I'. wurde davon in Kenntnis
gesetzt, dass verschiedene europdi-
sche Schiffahrtszeitungen Notizen
gebracht ‘haben, wonach die briti-
schen Seeleute Vexsammlungen ab-
gehalten und auf diesen jeden Vor-
schlag, der die Einfithrung obligato-
rischer gesetzlicher Vorschriften zur
Regelung der Arbeitszeit auf See be-
zweckt, abgelehnt hatten.

Nach Anhérung eines Berichtes
von J. Henson vom englischen Trans-
portarbeiterverband stellte der See-
leutebeirat fest, dass keéine ' Ver-
sammlungen zu diesem Zweécke in
Grossbritannien  stattgefunden ha-
ben, und dass die Forderungen der
Seeleute in bezug auf die Regelung
der Arbeitszeit auf See, d. h. die 48-
Stunden-Woche, genau  dieselben
sind wie im Jahre 1919.

Der Beirat verurteilf die von den
Reedern angewandte Takiik und
bestitigt die Forderungen der See-
leute, wie sie im gemeinsamen Pro-
gramm der LLT.F. und der I.S.F. (In-
ternational = Seafarers’ Federation)
niedergelegt und im Frijjahr 1926

dem Internationalen Arbeitsamte un-

terbreitet worden sind.®

Dann beschiiftigte sich der Beirat mit
den auf der Tagesordnung der XIII. In:
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ternationalen Arbeitskonferenz stehenden
Punkten. Zun#ichst brachie er sein Be-
dauern dariiber zum Ausdruck, dass die
gedruckten Berichte des I.LA.A. so spit
erschienen waren und schwerlich inner-
halb der noch vorhandenen Zeit in ent-
sprechender Weise durchgearheitet wer-
den konnten. Im weiteren Verfolg der
Verhandlungen stellte der Beirat . ein-
. miitig Richtlinien fest, nach denen die
Vertreter der angeschlossenen Seemanns-
verbiinde ihre Haltung in Genf bestim-
men konnten, ls wurde beschlossen die
Internationale der Schiffsoffiziere, wel-
sche vom 7. bis 9. Oktober in Genf ihren
Kongress abhielt und in allen die See-
leute betreffenden Fragen eng mit der
1.T.F. zusammenarbeitet, vor Erétinung
der XKonferenz iber einige Punkte zu
Rate zu ziehen.

Der Beirat bhehandelte sodann einen
Bericht iiber die Verwendung asiatischer
Arbeitskriifte an Bord, der im grossen
und ganzen gutgeheissen wurde. Dieser
Bericht war jedoch nicht als endgiiltig
zu betrachten, weil er noch von einem
von der L.T.F. und der Internationale der
Schiffsoffiziere gemeinsam eingesetzten
Ausschuss geprift werden musste und
den beiden Internationalen noch zur Be-
gutachtung vorzulegen isi,

Schliesslich wurde das Sekretariat der
1.T.F.. beauftragt, eine Untersuchung
{iiber die Lohn- und Arbeitsbedingungen
in der Fischerei in verschiedenen Lin-
dern einzuleiten und das BErgebnis dieser
Untersuchung der Seeleutesektion in
einer ihrer ndchsten Sitzungen zu unter-
breiten.

- Unterkunftsverhiltnisse... an Land.

Schlafzimmer in der Heimstitte

Bei der Sitzung wurde den Vertretern

des Deutschen Verkehrshundes, Gastge-
ber der Konferenz, ein Betrag von 1500
Gulden (RM 2 500) im Namen der See-
leutesektion der ILTVF. und der ihr an-
geschlossenen Verbinde zur Ausgestal-
tung des Seemannsheimes in Cuxhaven
iiberreicht.

VAN OVEN,
Den Haag.

FAHNEN UND ABZEICHEN
Lieferant der L. T. F.

Bestellungen sind an das Sekretariat der I. T\ R,
zu richten,

Die I. T. F.-Gruppe auf der Arbeitskonferenz.

Die XIlIl. Internationale Arbeitskonferenz,
abgehalten vom 10. bis 26. Oktober 1929 in Genf.

1.
* Bereits in der 9. Sitzung der Interna-

_tionalen Arbeitskonferenz vom Jahre

1926 - wurde beschlossen, eine weitere
maritime Konferenz nach Genf einzube-
rufen. Auf Antrag der Arbeitergruppe
nahm jene Tagung eine Entschliessung
an, in welcher der Verwaltungsrat des
I.A.A. aufgefordert wurde, fiir 1928 eine
Sitzpng anzuberaumen, auf deren Ta-
gesordnung die Frage der Arbeitszeitre-
gelung an Bord stehen sollte. Die See-
leute hatten 1927 gefordert, die Konferenz
beschloss 1928 wund der Verwaltungsrat
machte daraus 1929.

In der Zwischenzeit ist das auf den
Arbeitskonferenzen iibliche Verfahren
zweimal gedndert worden, jedoch mit
ein und
dass die Annahme eines Abkommens
erst nach zweimaliger Behandlung erfol-
gen kann; im Vergleich zu der Dhisheri-
gen Uebung bedeutet dies eine Verzdge-
rung von mindestens einem Jahr.

Eine endgiiltige Entscheidung ber die
auf der 13. Sitzung behandelten Angele-
genheiten kann demnach frithestens in
der néchsten, d. h. in der Sitzung vom
Jahre 1930 herbeigefithrt werden. Nach
unserer Auffassung bringt das neue Ver-
fahren einen empfindlichen Zeitverlust
mit sich, von der damit verbundenen
Geldverschwendung gar nicht zu reden.
Die diesjahrige Konferenz hatte nichts
anderes zu tun als Schlussfolgerungen
fir den vom I.A.A. auszuarbeifenden
und den Regierungen vorzulegenden
Fragebogen aufzustellen. Dass dabei die
Berichte und Anregungen des I.A.A. als
Unterlagen dienten, ist begreiflich; nicht
weniger begreiflich ist, dass sich prinzi-
pielle Auseinandersetzungen nicht wver-
meiden liessen und natiirlich niitzen
auch die Regierungen, wenn sie Lust
haben, einen Fragebogen nicht nur mit
,Ja“ oder ,,Nein“ zu beantworten, die
Gelegenheit weidlich aus, um ihre An-
sichten zum besten zu geben. Nach un-
serem  Dafiirhalten wiirde es genii-
gen, die Meinungen der in Betracht kom-
menden Teile schriftlich einzuholen und

demselben Resultat, nimlich-

dem I.A.A. wenigstens so viel Vertraven
zu schenken, dass es einen Fragebogen
sofort aufstellen und an die Regierungen
schicken kann. Letzien Endes ist und
bleibt doch Hauptsache die Aufstellung
des Abkommenb, was nach wie vor Auf-
gabe des Arbeitsamtes ist.

‘Wie dem auch sei, frithestens im Jahre
1930 wird die endgiiltige Beratung aufge-
nommen. Seit Genua hitten dann die.
Seeleute genau ein Jahrzehnt darauf ge-
wartet und erhofft, dass die parititische
Schiffahriskommission eine Regelung,
d. h. eine Verklrzung der Arbeitszeit
vorbereiten werde.

Nicht alles ist aber beim alten geblie-
ben, denn in verschiedenen Léndern hat
man mit Erfolg versucht, durch die Ge-
werkschaften eine Besserung dieser Zu-
stinde zu erzielen. Jede seeminnische
Organisation weiss aber, dass eine Re-
gelung der Arbeitszeit an Bord, soll sie
von Dauer sein, international durchgefithrt
werden muss. Auf der Internationalen
Arbeitskonferenz—sie wurde auf Verlan-
gen der Arbeiter und gegen den Willen
der Reeder einberufen — wird die Ge-
legenheit geschaifen, auf eine internatio-
nale Regelung loszustenern. Die Seeleute
werden keine tibertriehenen Erwartun-
gen hegen, denn sie wissen, dass die An-
nahme eines Abkommens nicht dessen
Durchfiihrung bedeutet.

Die Konferenz kam, wie gesagt, auf
Verlangen der Seeleute und gegen den
Willen der Reeder zustande, Man hat
nicht versucht, der Konferenz diese Tat-
sache zu verheimlichen. Die Reeder tra-
ten in den Streik. Wir kénnen ihnen
dies micht ihel nehmen; wenn man im
Alltagsleben nur die Moglichkeit hat,
auszusperren, will man auch wohl mal
streiken. Die Folge dieses Auftretens war,
dass die 13. Internationale Arbeitskon-
ferenz eine aussergewohnliche Teilnah-
me.von allen Seiten aufzuweisen hatte
und durch den Krach, welche die Tagung
von ihren Schwestern unterschied, lenk-
te die Konferenz die Aufmerksamkeit
der ganzen internationalen Presse auf
sich,
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Auf die Genfer Atmosphére iible dieser
Krach eine gute Wirkung aus. Er zwang
die Regierungen gewissermassen, die
Reeder ihre Autboritdt fiihlen zu lassen.
Wir kommen auf diese Angelegenheit
noch zuriick. So viel steht aber fest, dass
die Versuche der Reeder, ihre (fehlge-
schlagene) Taktik auch nach der Konfe-
renz noch zu verteidigen, héchstens ein
mitleidiges Liécheln bei allen hervorru-
fen konnen, die der Konferenz selbst
bheigewohnt haben. Bs gibt noch immer
etwas wie ein Protokoll, um zu beweisen,
was fiir eine miserable Figur die Arbeit-
geber auf der Konferenz geschniften ha-
ben.

Ginge es nach Argumenten und Schlag-
fertigkeit, so wiren die Reeder vollstdn-
dig erledigt. Das zu beweisen, werden
wir in der néchsten Nummer versuchen.
Binstweilen mdchten wir aber diesen
Aufsatz micht abschliessen, ohne die
mustergtiltige Zusammenarbeit innerhalb
der unter Leitung der I.T.F. stehenden
Arbeitergruppe und zwischen der I.T.F.
und der Offiziers-Internationale lobend
zu erwéhnen.

Die Westkustenfischer Schwedens begin-
nen, sich zu organisieren.

- Die an der schwedischen Kiiste in der
Nihe von Gotenburg wohnenden Fi-
scher haben eine Gewerkschaft gegriin-
det. Die gut besuchte Grindungsver-
sammlung fand im Juni d. J. statt.

- Flir diejenigen, welche die schwedi-
schen Verhéltnisse nicht kennen, sind
einige  Erklirungen notwendig. Die
schwedische Fischerei wird zum gross-
ten Teil von Fischern, die selbst Eigner
der Schiffe sind, ausgeiibt. (In Goten-
burg gibt es auch eine Trawlerflotte, sie
hat aber nicht viel zu bedeuten, weil der
mit diesen Schiffen gefangene Fisch als
minderwertig betrachtet wird und nur
schwer Abnehmer findet; ‘die Mann-
schaiten dieser Trawler sind im Heizer-
verband organisiert). Die kleinen Schiffs-

eigner haben auch ihr eigenes Gerat. Im
allgemeinen besitzen mehrere zusammen
ein Schiff und die wichtigsten Fangge-
rite, die sehy teuer sind. Schwere Arbeit
ist notig, wollen sie sich einen auch nur
einigermassen ausreichenden Verdienst
fiiv ihre miihevolle Arbeit sichern. In
Gotenburg miissen sie den Fisch bis zur
Verkaufszentrale, der Fischhalle, be-
fordern, wo er versteigert wird. DieWie-
derverkiufer haben sich aber zusammen-
getan und versuchen, die Preise so niedrig
wie moglich zu halten. Bei einer star-
ken Anfubr kénnen die Preise betricht-
lich herahgedriickt werden. Es ist schon
vorgekommen, dass man f{ir eine Kiste
Fisch 50 Oere hot, wihrend die Kiste
allein den Fischer schon {1 Krone ge-

kostet hatte. Fur die Verbraucher ist der

Fischpreis im Vergleiche zu den Fleisch-
preigen hillig, es hesteht aber ein grosser
Unterschied zwischen dem .von den Ver-
brauchern bezahlten Preis und demjeni-
gen, den die Fischer erzielen; diese Dif-
ferenz wandert in die Taschen der Mit-
telspersonen und sie entspricht keines-
wegs deren Avbeit und Risiko.

Die Pischer miissen ihr Gerdt und
alles, was sie sonst nétig haben, teuer
erstehen. Vor einigen Jahren griindeten
gie auf den Inseln in der Ndhe von Go-
tenburg eine Avt Binkaufsgenossen-
schaft. Diese befasst sich hauptsichlich
mit dem Ankauf von Rohél fir die
Schiffe. Dieser Versuch hat gute Resul-
tate gezeitigl. Nachdem sich nach eini-
gen Jahren ihr Einkommen nicht erhéht
hatte, im Gegenteil eher geringer gewor-
den war, sahen sich die Fischer veran-
lasst, neue Schritte zu unternehmen. Es
kam zu einer gewissen Zusamimenarbeit
zwischen den Arbeitern der verschiede-
nen - Inseln und es wurde beschlossen,
wie - viel Geritschaften jeden Tag be-
nutzt werden und wieviel Kisten Fisch
jedes Schiff verkaufen koénne. Diese
Massnahmen Dbrachten eine kleine Bes-
serung der Verhiltnisse, waren aber
nicht ganz hefriedigend.

Avus diesem Grunde haben die Fischer
vor kurzem eine gewerkschaftliche Or-
ganisation geschaffen wid sich mit dem
schwedischen und norwegischen Ge-
werkschaftsbund in Verbindung gesetzt.
Bis jetzt haben wir noch nicht recht ver-
stehen konmen, weshalb sich diese Ver-
einigung ,,Gewerkschaft® nennt. Unter
einer ,,Gewerkschaft® verstehen wir
noch stets eine Organisation, die sich zur
Aufgabe gemacht hat, die Interessen der
Avheifer gegeniiber den Arbeitgebern,
den Besitzern der Produktionsmittel, zu
vertreten; in diesem Falle aber sind die
Arbeiter selbst die Besitzer der Produk-
tionsmittel und miissen eigentlich als
Unternehmer hetrachtet werden. Die Or-
ganisation ist noch im Werden. Eine
ihrer  ersten Aufgaben wird sein, einen
Vertreter zur Wahrung -der Interessen
ihrer Mitglieder in den Fischhiifen zu
ernennen. Man teilt uns nicht mit, wie
dieser seiner Aufgabe gerecht werden
wird, wahrscheinlich wird er sich mit
der Organisierung der Tischer befassen
und dartber wachen, dass der Fang
nicht unter einem bestimmten Preise
verkauft wird.

Die weitere Entwicklung dieser Bewe-
gung ist sehwierig vorauszusehen, Wir
werden wuns aber bhemiihen, den Fall
nicht aus. dem Auge zu verlieren und
unseren Lesern alle diesheziiglichen Mit-
teilungen, die fiir sie von Interesse sein
diirften, zur Kenntnis bringen. W. E.

Lohnbewegung in der deutschen
Seeschiffahrt. :

In der deutschen Seeschiffahrt ist nach
Verhandlungen einSchieddspruch gefallt
worden, der fiir die Matrosen eine Heuer-
erhéhung von RM 7.—, fiir die Heizer
eine solche von RM 8.— vorsieht. Die
Monatsheuer fiir die Matrosen betrigt
nunmehr RM 132.—, flr die Heizer
RM 143.— pro Monat. Der Schiedd-
spruch ist von den Seeleuten angenom-
men worden. In der nichsten Nummer
werden wir nihere Einzelheiten bringen.

Gewerkschaften und Weltsprache,

Den Verbandstagen der deufschen Metall- und
Gemeindearbeiter lagen Antrdge auf Einfihrung
von gewerkschaftlichen Esperantokursen und von
Esperanto-Ecken in der Gewerkschaftszeitung vor.
Die Antrage wurden lebhaft unterstiitzt und sollen
in einer noch zu bestimmenden Form verwirklicht

werden,

Die Verbandszeitung des Eisenbahnerverbandes
wDer Deutsche Eisenbahner", hat in wdchentlichen
Fortsetzungen einen vallstéindigen Esperanto-Lehr-
gang gebracht, der auch von anderen Zeitungen
bereits beniitzt wird.

In Sowjetrussland wurde ein Verband esperanto-
kundiger Eisenbahner gegriindet.
Der Buchdruckerverband Esflands forderte an
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Stelle des Religionsunterrichts in den Schulen
Esperanto-Unterricht.

Esperanto in der I, T, F,

«DerEisenbahner”, dasVerbandsblatt der deutschen
Eisenbahner in der Tschechoslowakei, welchesin seiner
Nummer vom 4. Oktober d. J. von den Massnahmen
der I T, F. zur Herausgabe einer Esperantozeitung
berichtet, tellt gleichzeltig mit, dass es in Zukunft
eine Esperantospalte einrichten wird,

+Ujedinjenl Zeleznigar", die Zeitung des jugosla-
wischen Eisenbahnerverbandes, gibt in ihrer Nummer
vom 1. Oktober das Rundschreiben der L. T.F. {iber
eine eventuelle Ausgabe ithres Blattes in Esperanto
wieder und erdffnet gleichzeitig einen Esperanto-
Kursus.

Eine Monatszeitschrift der I.T.F. in Esperanto?

Bis jetzt sind zustimmende Nachrichten und Bestel-
lungen auf die geplante Zeitschrift eingegangen aus
Holland, Belglen, Deutschland, Frankreich, Gross-
britappien, den Vereinigten Staaten, der Schweiz,
Polen, Russland, Portugal, Oesterreich, Argentinien
und der T'schechoslowakei.

Ein endgtiltiges Urtell dariiber, ob dieser Plan
Aussicht auf Verwirklichung hat, kann noch nicht
abgegeben werden, wir glauben aber, dass dies bis

spitestens 1, Jannar 1930 der Fall sein wird., Fast
jeden Tag gehen uns Bestellungen zu und laut Mittei~
lungen aus verschiedenen Kreisen sind itber Mass-
nahmen zur Verwirklichung unserer Plape Bespre-
chungen im Gange oder stehen solche bevor.

Ricevitaj.
Biblioteko de Sennaciulo:

1. Serio: Scienca No 9. «Revolucio en la Ling-
voscienco®, skizo de A. P. Andreev.

II. A. Bogdanov: «Ruda Stelo», fantazia romano.
Ambad eldonoj de S.A.T.» Eldona Fako Koo-
perativa, Leipzig.

Recenzo,

Kandid (Candide) de Voltaire latidinde tradukita,

de E, Lantl, Redaktoro de «Sennaciulo», 160 paga
13 x 19 cm. prezo RM., 1.20, ilustrita.’ Eldonita
de I.A.T. Colmstrato 1, Leipzig. Francoj diras
ke suprenomita verko estas la ‘plej bona de la
eminenta Voltaire, Estas vera §uo legi gin. Multon.
Kandid, la @efpersono, travivas, laliSajne Justan
filozofion la &am klopodas kompreni, .sed fine lia
racio venkas. Tiam li komprenas, Tiam Ii komprenss,

ke por ion atingi oni devas labori, labori kaj an~

korali foje labori. K.

e

R

Jea—





